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Die f olgenden Angaben sind den vom Anmelder eingereichten Unterlagen entnommen 

Prufungsantrag gem. § 44 PatG ist gestellt 

@ Verfahren und Vorrichtung zurTankleckdiagnose bei erhohter Brennstoffausgasung 
@ Bei einem Verfahren zum Betrieb einerTankleckdiagno- 
sevorrichtung (40) insbesondere eines Kraftfahrzeuges, 
wobei fluchtiger Brennstoff mittels eines Adsorptionsfil- 
ters (26) bekannter Aufnahmekapazitat oder Aufnahme- 
charakteristik zwischengespeichert und der Adsorptions- 
filterzeitweiligdurch Spulen (102) mit Frischluft (34) rege- 
neriert wird, ist zur Vermeldung von Fehlmessungen bet 
der Tankleckdiagnose insbesondere bei erhohter Kraft- 
stoffausgasung vorgesehen, dass der Adsorptionsfilter 
gespult (102) und dabel der aus dem Adsorptionsfilter 
uber einen vorgegebenen Zeitraum abgefuhrte fluchtlge 
Brennstoff aufintegriert und daraus eine in dem Zeitraum 
sich andernde Beladung des Adsorptionsfilters mit dem 
fluchtigen Brennstoff ermittelt wird, dass aus der Aufnah- 
mekapazitat bzw. -charakteristik des Adsorptionsfilters 
I sowie der aufintegrierten Brennstoff me nge bzw. der sich 
, andernden Beladung die in dem Zeitraum aus dem 
I Brennstoffbehaltnis dem Adsorptionsfilter zugefuhrte 
, Menge an ausgasendem Brennstoff berechnet wird und 
dass in Abhangigkeit von der berechneten Menge an dem 
Adsorptionsfilter (26) zugefuhrtem Brennstoff ein Eingriff 
(116) an der Tankleckdiagnosevorrichtung (40) vorge- 
nommen wird. 
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Beschreibung 



[0001] Die Erfindung betrifFt ein Verfahren zum Betrieb 
einer Tankleckdiagnosevorrichtung insbesondere eines 
Kraftfahrzeuges gemaB dem Oberbegriff des Anspnichs 1. 5 
Des Weiteren bezieht sich die Erfindung auf ein Steueigerat 
und eine Tankleckdiagnoseeinheit zur Ausfiihrung des Ver- 
fahrens. 

[0002] In einem Kraftstoff enthaltenden Kraftstoffvorrats- 
tank eines Kraftfahrzeuges entweichen fortlaufend fluchtige lo 
Kohlenwasserstoffe. Dieser Effekt steigt mit der Temperatur 
und der Unruhe bzw, dem Schwappen des Kraftstoffes an. 
Auch ist bei Verbrennungsmotorgetriebenen Kraflfahrzeu- 
gen fur einen einwandfreien Kraftstoffnachschub eine Be- 
luftung des KraftstofiFvorratstanks zwingend erforderlich. 15 
Denn bei sich verbrauchendem Kraftstoff muss Luft in den 
Tank nachstromen konnen, da sich im Tank sonst ein Va- 
kuum bilden und da: Kraflstoflffluss stocken wurde. Der 
Tank ist aber auch zu beluften, um dem Tankinhalt ausrei- 
chend Gelegenheit zum Ausdehnen bei Erwarmung geben 20 
zu konnen. Zudem muss beim Betanken geniigend Luft aus 
dem Tank austreten konnen, damit der eingefiillte Kraftstoff 
nicht wieder zum Einfiillstutzen heraussprudelt. 
[0003] In solchen Kraftfahrzeugen werden daher zuneh- 
mend Tankentiuftungsanlagen eingesetzt, bei denen der ver- 25 
dunstende bzw. uberschussige Kraftstoffdampf nicht ins 
Freie, sondern uber eine Endiiftungsleitung in einen Aktiv- 
kohlefilter (AKF) geleitet wird. Dieser Kraftstoffdampf 
wird in dem AKF zwischengespeichert und im Betrieb des 
Kraftfahrzeuges uber ein getaktet ansteuerbares elektroma- 30 
gnetisches Tankentluftungsventil (TEV) an ein Saugrohr des 
Verbrennungsmotors und damit der Verbrennung zugefiihrt. 
Hicrdurch wird eine Emission der umweltschadlichen Kraft- 
stoffdampfe aus dem Tank in die Umgebung weitestgehend 
verhindert und gleichzeitig die dem Verbrennungsmotor zu- 35 
gcfuhrtcn Dampfe selbst noch als Kraftstoff eingesetzt, wo- 
durch sich der Kraftstoffverbrauch erheblich reduziert. 
[0004] Aufgrund des begrenzten Aufnahmevolumens der 
in dem AKF verwcndeten Aktivkohle ist weiterhin bekannt, 
den AKF zeitweilig zu regenerieren. Hierzu wird bei laufen- 40 
dem Verbrennungsmotor Frischluft uber den AKF ange- 
saugt und der dabei abgefuhrte Kraftstoffdampf als Gemisch 
dem Verbrennungsmotor zur Verbrennung zugefiihrt. Die je- 
weilige Spiihnenge wird durch das TEV uber eine Kenn- 
feldanpassung mit den Parametem Last und Drehzahl ge- 45 
steuert, damit die ILaufeigenschaft des Verbrennungsmotors 
nicht beeintrachtigt wird. Eine Lambda-Regeiung uber- 
wacht und regelt zusatzlich die Regenerierung. Die hieraus 
resultierende Lamdaabweichung kann demnach als MaB fur 
den Beladungszustand des AKF herangezogen werden. 50 
[0005] Es wird in diesem Zusammenhang auf die in eini- 
gen Landem, wie den USA, zukunftig geltenden verscharf- 
ten gesetzlichen Bestimmungen beim BeUieb von Brenn- 
kraftmaschinen hingewiesen. Danach wird es erforderlich 
scin, dass Kraftfahrzeuge, bei denen fluchtige Brennstoffe 55 
wie Benzin eingesetzt werden, eine etwa bestehende Un- 
dichtigkeit (Leckage) in der gesamten Brennstofftankanlage 
mit Bordmitteln aufgespiirt werden kann. 
[0006] Entsprechende Verfahren und Voirichtungen zur 
Tankleckdiagnose in einer Tankentluftungsanlage eines 60 
Kraftfahrzeuges sind beispielsweise in den Druckschriften 
US-PS 5,349,935, DE 196 36431,0 Al, DE 

198 09 384.5 Al und DE 196 25 702 Al beschrieben. Bei 
diesen wird in die Tankendiiftungsanlage ein Uberdruck 
eingebracht und durch anschlieBendes Auswerten des 65 
Druckverlaufs auf das Vorhandensein eines Leeks geschlos- 
scn. Zudem ist aus der DE 196 36 431.0 Al bekannt, zwi- 
schen einer Pumpe und einem Referenzleck einen Staudruck 



auszubilden, wodurch die Pumpendrehzahl emiedrigt wird 
und sich die Stromaufnahme der Pumpe erhoht. Ist der Tank 
dicht, baut sich ein hoherer Druck auf als beim Pumpen ge- 
gen das Referenzleck. Die Stromauftiahme der Pumpe ist 
somit hoher. 

[0007] Es ist anzumerken, dass die Tankleckdiagnose, an- 
stelle der Verwendung von Uberdruck, auch mittels Unter- 
druck durchgefiihrt werden kann, wie in der deutschen Vor- 
anmeldung XX XXX XXX (Az. R. XXXXXX der Anmel- 
derin) ausfuhrlich beschrieben ist. 

[0008] Es ist weiterhin bekannt, dass eine relativ hohe 
Kraftstoffausgasung zu Fehlmessungen bei der Tankleck- 
diagnose fiihrt. Als MaB fiir erhohte Kraftstoffausgasung 
ward daher bekanntermaBen ein gefilterter Beladungsfaktor 
des AKF zugrundegelegt. Der Beladungsfaktor wird wah- 
rend der Fahrt berechnet und iiber eine Zeitkonstante gefil- 
tert. Dazu wird bei laufendem Motor das TEV offhend ange- 
steuert und die sich dabei ergebende Abweichung des 
Lambdareglers erfasst. Aus der erfassten Abweichung wird, 
zusammen mit dem ebenfalls in der Motorsteuerung vorlie- 
genden Volumenstrom durch das TEV, die Kohlenwasser- 
stoff(HC-)konzentration des angesaugten Spiilvolumen- 
stroms berechnet. Die so ermittelte HC-Konzentration der 
durch den AKF angesaugten Luft gilt als MaB fur die Hohe 
der Beladung des AKF. Uberschreitet der Beladungswert 
eine vorgebbare Schwelle, wird die Leckdiagnose unterbro- 
chen bzw. voriibergehend gesperrt. 

[0009] Da die Beladung nicht nur von der Hohe der Kraft- 
stoffausgasung abhangt, kann mittels des Beladungswertes 
allein noch keine genaue Aussage iiber die tatsachliche 
Hohe der momentanen Ausgasung gemacht werden. So 
kann auch bei einer sehr hohen Kraftstoffausgasung in be- 
stimmten Fahrzustanden der Beladungsfaktor mittels einer 
hohen Spiilrate kunstUch niedrig gehalten werden. Die 
Leckdiagnose wurde in einem solchen Fall wegen des nied- 
rigcn Beladungsfaktors und der damit vermeintlich niedri- 
gen Ausgasung freigegeben. Tatsachlich kame es allerdings 
wegen der tatsachlich vorliegenden hohen Ausgasung zu 
Fehlcrgebnissen bei der Leckdiagnose. Im Falle der vorbe- 
schriebenen Uberdruck-Diagnoseverfahren waren die in den 
USA gesetzlich vorgeschriebenen LeckgrdBen nicht erfullt 
Bei den ebenfalls genannlen Unterdnickverfahren kann eine 
seiche Fehlerkennung zur falschlichen Diagnose einer un- 
dichten Tankanlage flihren. 

[0010] Der vorliegenden Erfindung liegt deshalb die Auf- 
gabe zugrunde, ein eingangs genanntes Verfahren anzuge- 
ben, welches Fehlmessungen bei der Tankleckdiagnose, ins- 
besondere bei erhohter Kraftstoffausgasung, vermeidet. 
[0011] Diese Aufgabe wird gelost durch die Merkmale der 
unabhangigen Anspruche. Vorteilhafte Ausgestaltungen 
bzw. Weiterbildungcn sind Gegenstand der Unteranspruche. 
[0012] Der Erfindung liegt der Gedanke zugrunde, die tat- 
sachlich momentan vorliegende Kraftstoffausgasung zu er- 
mittebi und in Abhangigkeit von dem ermittelten Ausga- 
sungswcrt bettoffcne Diagnosefunktionen auszublenden, 
um dadurch Fehldiagnosen zu vermeiden. GemaB einer Va- 
riante ist vorgesehen, je nach betroffener Diagnosefunktion, 
durch Kompensadon der durch die vorhandene Ausgasung 
gemessenen Stoning bei der Tankleckdiagnose eine erhebli- 
che Verbesserung der Diagnosequalitat herbeizufuhren. 
[0013] Das erfindungsgemaBe Verfahrens sieht dazu vor, 
dass der Adsorpdonsfilter gespiilt und dabei der aus dem 
Adsorpdonsfilter iiber einen vorgegebenen Zeitraum abge- 
fiihrtc fluchtige Brennstoff aufintegriert und daraus eine in 
dem Zeitraum sich andemde Beladung des Adsorptionsfil- 
ters mit dem fliichtigen Brennstoff ermittelt wird, dass aus 
der Aufnahmekapazitat bzw. - charakteristik des Adsorpti- 
onsfilters, dem bereitgesteliten Beladungsfaktor sowie der 
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aufintegrierten Brennstoffmenge bzw. der sich andemden 
Bcladung die in dem Zeitraum aus dem Brennstoflfbehaltnis 
dem Adsorptionsfilter zugefuhrte Menge an ausgasendem 
Brennstoff berechnet wird, und dass - in Abhangigkeit von 
dcr berechneten Menge an dem Adsorptionsfilter zugefiihr- 5 
Lein Brennstoff - ein Eingriff an der Tankleckdiagnoseein- 
heit vorgenommen wird. Es wird demnach eine Bilanzrech- 
nung durchgefuhrt, bei der aus der bei der Spulung dem Ad- 
sorptionsfilter abgeflihrten BrennstofiFmasse auf die dem 
Adsorptionsfilter zugefiihrte Brennstoflftnasse geschlossen lo 
wird. Die dem Adsorptionsfilter zugefuhrte BrennstofF- 
inasse wird dabei als tatsachliche Ausgasmasse angenom- 
men. 

10014] In einer ersten Variante ist voigesehen, dass - in 
Abhangigkeit von der berechneten Menge an ausgasendem 15 
Brennstoff - wenigstens eine Leckdiagnoseftanktion unter- 
brochen oder gesperrt wird. GemaB einer zweiten Variante 
erfolgt - ebenfalls in Abhangigkeit von der berechneten 
Menge an ausgasendem Brennstoff - eine unmittelbare oder 
ggf . zeitverzogerte Kompensation der durch die berechnete 20 
Menge an ausgasendem Brennstoff bedingten Storung bei 
der Tankleckdiagnose, 

10015] Es ist anzumerken, dass die genannten Eingriffe an 
dcr Tankleckdiagnosevorrichtung entweder bei jedem vor- 
liegenden berechneten Wert, sozusa^en im Wege einer 25 
Kompensation, oder jeweils erst bei Uberschreiten der be- 
rechneten Menge an ausgasendem Brennstoff dnes vorgeb- 
baren Schwellenwertes. 

[0016] Die Erfindung wird nachfolgend, unter Heranzie- 
hung dcr Zeichnungen, anhand eines Ausfiihrungsbeispiels 30 
eingehender erlautert. Dabei zeigen 
[0017] Fig. 1 schematisiert eine Kraftstofftankanlage ei- 
nes Kraftfahrzeuges, in der das erfindungsgemafie Verfahren 
zur Anwendung kommt; 

[0018] Fig. 2 dne Diagrammdarstellung des zeitlichen 35 
Verlaufs der AKF-Beladung bei unterschiedlichen AKF- 
Spulstromen; und 

[0019] Fig. 3 ein typischer Funktionsablauf eines erfin- 
dungsgemaBen Steuergerates anhand eines Russdiagramms. 
[0020] Die Fig. 1 zeigt ein bei einer (nicht gezeigten) 40 
Brennkraftmaschine (BKM) insbesondere eines Kraftfahr- 
zeuges typischerweise vorgesehenes Saugrohr 10 sowie ei- 
nen Abgastrakt 12. Zur Bevorratung von Kraftstoff ist ein 
Kraftstoffvorratstank 14 vorgesehen. Zum emissionsarmen 
Bctrieb der BKM sind eine Tankentluftungseinrichtung 16, 45 
ein Steuergerat 18, eine Abgassensorik 20, sowie eine Sen- 
sorik 22, die stellvertretend fur eine Vielzahl von die Be- 
triebsparameter der BKM ermittehiden Sensoren wie Dreh- 
zahlsensor, Stromungsmesser zur Sensierung der angesaug- 
ten Luftmenge, Temperatursensor usw. steht, vorgesehen. 50 
Auch sieht die gezeigte Vorrichtung eine Kraftstoffzumess- 
einrichtung 24 vor, die beispielsweise als Anordnung eines 
Oder mehrerer Einspritzventile realisiert sein kann. 
[0021] Die Tankenduftungseinrichtung 16 enthalt einen 
Aktivkohlefilter (AKF) 26, der uber entsprechende Leitun- 55 
gen 28-32 mit dem Tank 14, der Umgebungsluft 34 und 
dem Saugrohr 10 der BKM kommuniziert. Die entsprechen- 
den Gas-FlieBrichtungen sind durch Pfeile angedeutet. In 
der Leitung 32 zum Saugrohr 10 ist ein Tankentluftungsven- 
til('lEV)36angeordnet. 60 
[0022] Der AKF 26 speichert im Tank 14 etwa verdun- 
stenden Kraftstoff. Bd vom Steuergerat 18 offnend ange- 
steuertem TEV 36 wird Luft 34 aus der Umgebung durch 
den AKF 26 hindurch gcsaugt, der dabei den gespeicherten 
Kraftstoff an die eingesaugte Luft 34 abgibt. Dieses als 65 
"Tankentliiftungsgemisch" oder auch als "Regenerieigas" 
bczeichncte Kraftstoff-Luft-Gemisch (im folg. "HC- 
Masse") beeinflusst nun die Zusammensetzung des der 
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BKM insgesamt zugefuhrten Gasgemisches, das im Obrigen 
durch eine der angesaugten Luftmenge 34 angepasste Zu^ 
messung von Kraftstoff uber die Kraftstoffzumessdnrich- 
tung 24 mitbestimmt wird. 

[0023] Dabd kann der uber die Tankentluftungsanlage 16 
dem Saugrohr 10 zugefuhrte Kraftstoff in Extremfallen d- 
nem Anteil von etwa einem Drittel bis zur Halfte der Ge- 
samtkraftstoffmenge entsprechen. 

[0024] Im Betrieb des Kraftfahrzeuges bzw. der BKM 
Oder bdm Betanken des Tanks 14 bilden sich im Tank 14 
fluchtige Kohlenwasserstoffdampfe (HC-Dampfe), die iiber 
die Leitung 28 in den AKF 26 gelangen und in diesem in be- 
kannter Weise reversibel gebunden werden. Das TEV 36 ist 
normalerwdse geschlossen. In regelmafiigen ZeitabstUnden 
wird das TEV 36 durch die Steuereinhdt 18 so angesteuert, 
dass dn bestimmter Teildruck des im Saugrohr 10 bestehen- 
den Unterdrucks dem AKF 26 uber die Ldtung 32 zugefiihrt 
wird, was dazu fiihrt, dass die gespdcherten HC-Dampfe 
yon dem AKF 26 aber die Leitung 32 und uber das TEV 36 
in das Saugrohr 10 hineingesaugt werden, um schlieBlich 
der BKM zur Verbrennung und damit endgultigen Entsor- 
gung zugefuhrt zu werden. Bei diesem Vorgang der Regene- 
rierung des AKF 26 wird uber die Ldtung 30, ggf. iiber ein 
passives Filter, Spiilluft 34 in den AKF 26 eingesaugt, wo- 
durch der eigentliche Spulungseffekt bewirkt wird. 
[0025] Zur On-Board-Diagnose der Funktionsfahigkeit 
bzw. Dichtheit des Tanks 14 bzw. der gesamten T^nkanlage 
ist dne mit dem Tank 14 uber eine Leitung 38 verbundene 
Leckdiagnoseeinheit 40 vorgesehen. Es ist hervorzuheben, 
dass die Leckdiagnoseeinheit 40 und die Steuereinhdt 18 
ggf. in einer einzigen (nicht gezeigten) Steuereinheit inte- 
griert sein konnen. Die Leckdiagnoseeinheit 40 weist eine 
Pumpe 42 auf, der ein Umschaltventil 44 vorgeschaltet ist. 
Parallel zur Ldtung 38 ist dn Referenzleck 46 angeordnet. 
Die GroBe des Referenzlecks 46 ist so gewahlt, dass sie der 
GroBc des zu erfasscnden Tanklecks entspricht. Das Um- 
schaltventil 44 wdst zwd Schaltstellungen auf. In der ersten 
Stellung wird die Pumpe 42 mit der Leitung 48 druckldtend 
verbundcn und pumpt dann durch das Referenzleck 46 hin- 
durch AuBenluft 50 in die Leitung 48. Dem Referenzleck 46 
ist nach aufien hin ein Feinfilter 52 vorgeschaltet, um zu ver- 
hindem, dass sich das Referenzleck 46 mit etwa angesaug- 
ten Teilchen zusetzt. 

[0026] Die genannte On-Board-Diagnose ist bspw. in der 
DE 196 36431.0, auf die in dem vorliegenden Zusammen- 
hang vollumfanglich Bezug genoimnen wird, ausfuhrHch 
beschrieben. 

[0027] Anhand der Fig. 2 soil nun das dem Verfahren zu- 
grundeliegende Prinzip dargestellt werden. Dieses besteht in 
einer Bilanzgleichung, die darauf beruht, dass ein sich bzgl. 
Beladung im AKF dnsteUender Fiillstand zum dnen vori 
der HC-Menge abhangt, die dem AKF iiber den Spiilstrom 
der Tankentliiftung entnommen wird, und zum anderen von 
der HC-Menge, die dem AKF durch Ausgasung des Kraft- 
stoffs zugefuhrt wird. Der zeitliche Verlauf beim Obergang 
von einem zum anderen Fullstand aufgrund geanderter Aus- 
gasung Oder Spiilmenge hangt wiederum von der Aufnah- 
mekapazitat des AKF ab. 

[0028] Wird dem AKF uber einen gewissen Zeitraum 
mehr HC entnommen als aus dem Tank zuflieBt, dann ver- 
ringcrt sich dcssen Fullstand. Wird dem AKF jedoch uber 
dnen gewissen Zeitraum weniger HC-Masse entnommen 
als ihm aus dem Tank zugefiihrt wird, dann erhoht sich des- 
sen Fullstand. Halten sich Entnahme uber die Tankentliif- 
tung und Zufuhrung aus dem Tank unqefahr die Waage, 
dann bleibt auch der Fullstand nahezu konstant. 
[0029] Als Bilanzgleichung lasst sich somit schrciben: 
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AKF.HC-Beladung = Integral(Tank_HC-Ausgasung) - In- 
Lcgral(AICF_HC-EntIuftung) 

fO0301 Es ist anzumerken, dass der fur die genannte Bi- 
lanzrcchnung crforderliche Beladungsfaktor 'ftead' bcreits 
als berechnete Grofie in der Tankenduftungsfunktion vor- 
liegl. 

10031] Die Fig. 3 illustriert typische Funktionsablaufe ei- 
nes erfindungsgemaBen Steuergerates anhand eines Ausfiih- 
rungsbeispicls. Nach dem Start 100 der Routine wird uber 
die Tankentliiftung ein Spulen des AKF veranlasst 102 und 
gleichzeitig ein Zeitgeber bspw. mil dem Wert 0 gestartet 
104. Danach wird die aktuelle Motorlast der BKM erfasst 
106. Basierend auf den Wert der erfassten Last erfolgt eine 
Berechnung 108 der momentan in der BKM verbrannten 
HC-Masse. Gleichzeitig zu den genannten Schritten wird 
mittels einer Lambda-Regelung 110 festgestellt 112, ob eine 
mittels der Lambda-Regelung durchgefiihrte Gemischadap- 
tion bereits eingeschwungen ist. Falls nicht, wird eine er- 
hohte Oder hohe HC-Ausgasung im Tank angenommen 114 
und daraufhin wenigstens eine Diagnosefunktion gesperrt 
116 Oder eine etwa bereits vorliegende Sperrung bestatigt. 
Altemativ oder zusatzlich kann durch entsprechende Uber- 
kompensation der tatsachlich geringeren Ausgasung an der 
Leckdiagnoseeinheit im Wege der Korrektur eine Fehldia- 
gnose vermieden werden. Falls die Gemischadaption bereits 
eingeschwungen ist, wird weiter gepriift 118, ob eine Ge- 
mischabweichung vorliegt Falls nicht, wird zum Start 100 
zunickgesprungen. Andemfalls werden von derLamda-Re- 
gelung bzw. Motorsteuerung bereitgestellte Gemisch-Kor- 
rekrurfaktoren erfasst 120. 

[0032] Die uber den Spulstrom dem AKF entnommene 
HC-Menge wird moglichst genau berechnet. Dazu werden 
die genannten Gemischabweichungen, die nicht vom Spul- 
strom der TankentlOftung herruhren, vermieden. Dies kann, 
wie in dem Beispiel, dadurch geschehen, dass abgewartet 
wird, bis die Gemischadaption eingeschwungen ist. Aus der 
in der Lasterfassung berechneten, zur Verbrennung benotig- 
ten Kraftstoffmasse und der Gemischkorrekturfaktoren von 
Lambdaregelung und Tankentluftungsfunktion wird dabei 
die iiber die Tankentluftung aus dem AKF abgefiihrte HC- 
Masse berechnet und uber die Zeit aufintegriert. 
[0033] Falls eine Berechnung nicht moglich ist, wird mit 
o. b. Schritt 114 weiterverfahren. Optional kann das weitere 
Vorgehen davon abhangig gemacht werden, dass die Ge- 
mischadaption bereits eingeschwungen ist und eine Ge- 
mischabweichung vorliegt Dies kann durch entsprechende 
Flaggen bei den Schritten 112 und 118 realisiert sein. Ist dies 
der Fall, wird - unter Zugrundelegung der erfassten Ge- 
misch-Korrekturfaktoren 120 sowie des zwischenzeitlich 
geanderten AKF-Beladungsfaktors 'ftead' 126 und der vor- 
gegebenen AKF-Speicherkapazitat oder -charakteristik 128 
- die aus dem AKF abgefuhrte HC-Masse berechnet 124. 
Die berechneten Werte der abgefiihrten HC-Masse werden 
anschlieBend uber die Zeit aufintegriert 130, wobei als Ge- 
samtzeit die jeweils durch den Zeitgeber 104 errechnete 
Momentanzeit hergenommen wird. 

[0034] Der Beladungsfaktor 126 wird in dem Ausfiih- 
rungsbeispiel zusatzlich unter der Annahme, dass sich die 
tatsachliche AKF-Beladung uber die Zeit nur langsam an- 
dcrt, zur Erfassung des momentanen "AKF-FuUstandes" 
stark tiefpaBgefiltert. Altemativ kann der Fullstand nur bei 
ausreichend konstanten Betriebsbedingungen erfafit wer- 
den. Dainit ist Unabhangigkeit von fahrdynamischen Ein- 
flussen gewahrleistet. 
[0035] Es ist weiter anzumerken, dass die Speicherkapazi- 
tat des AKF sowie dessen "Charakteristik", d. h. die HC-Ab- 
gabe uber Fullstand und evti. auch die Abhangigkeit von 



weiteren Parametem wie Temperatur o. a., bekannt sind, so 
dass mittels des Beladungsfaktors 126 auf den AKF-Full- 
stand geschlossen werden kann. 

[0036] Nachfolgend wird die dem AKF zugefuhrte HC- 
5 Masse aus der genannten Bilanzgleichung (Fig. 2) berechnet 
132, Dieser HC-Volumenstrom aus dem Tank entspricht der 
Ausgasung im Tank, tfberschreitet die berechnete, dem 
AKF zugefuhrte HC-Masse eine vorgegebene, empirisch zu 
ermittelnde Schwelle 134, dann wird die wenigstens eine 

10 Diagnosefunktion gesperrt 116 oder eine vorbeschriebene 
Kompensation bei der Diagnose selbst durchgeftihrt. 
[0037] Es ist hervorzuheben, dass der gezeigte Funktions- 
zyklus in der Regel mehrfach durchlaufen wird, wie mit der 
gestrichelten Linie 136 angedeutet, und die jeweils ermittel- 

15 ten Werte der aus dem AKF abgefiihrten HC-Masse dabei 
jeweils aufintegriert werden. Dabei spielen zeidiche Unter- 
brechungen keine Rolle. 
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Patentanspriiche 

1. Verfahren zum Betrieb einer Tankleckdiagnosevor- 
richtung (40) insbesondere eines Kraftfahrzeuges zur 
Prufung eines mit einer Brennkraftmaschine verbunde- 
nen BrennstofTbehaltnisses (14) auf Dichtigkeit, wobei 
ausgasender fluchtiger Brennstoff mittels eines mit 
dem Brennstoffbehaltnis (14) verbundenen Adsorpti- 
onsfilters (26) bekannter Aufnahmekapazitat oder Auf- 
nahmecharakteristik zwischengespeichert und der Ad- 
sorptionsfilter (26) zeitweilig durch Spulen von mittels 
der Brennkraftmaschine angesaugter Frischluft (34) re- 
generiert wird, und wobei ein die Beladung des Ad- 
sorptionsfilters (26) mit ausgegastem Brennstoff ange- 
bender Beladungsfaktor bereitgestellt wird, dadurch 
gekennzeichnet, dass der Adsorptionsfilter (26) ge- 
spult (102) und dabei der aus dem Adsorptionsfilter 
(26) uber einen vorgcgebenen Zeitraum abgefuhrte 
fluchtige Brennstoff erfasst wird (130), dass aus der 
Aufnahmekapazitat bzw. - charakteristik des Adsorpti- 
onsfilters (26), dem bereitgestellten Beladungsfaktor 
sowie der erfassten abgefiihrten Brennstoffmenge bzw. 
der sich andemden Beladung die in dem Zeitraum aus 
dem Brennstoffbehaltnis (14) dem Adsorptionsfilter 
(26) zugefuhrte Menge an ausgasendem Brennstoff be- 
rechnet wird, und dass in Abhangigkeit von der berech- 
neten Menge an dem Adsorptionsfilter (26) zugefiihr- 
tem Brennstoff ein Eingriff (116) an der Tankleckdia- 
gnosevorrichtung (40) vorgenonmien wird. 

2. Verfahren nach Anspruch 1, dadurch gekennzeich- 
net, dass erst bei Uberschreiten der berechneten Menge 
an dem Adsorptionsfilter (26) zugefuhrtem Brennstoff 
eines vorgebbaren Schwcllenwertes ein Eingriff (116) 
an der Tankleckdiagnosevoirichtung (40) vorgenom- 
men wird. 

3. Verfahren nach Anspruch 1 oder 2, dadurch gekenn- 
zeichnet, dass der aus dem Adsorptionsfilter (26) uber 
einen vorgegebenen Zeitraum abgefuhrte fluchtige 
Brennstoff aufintegrierend erfasst wird (130). 

4. Verfahren nach einem der Anspriiche 1 bis 3, da- 
durch gekennzeichnet, dass bei Uberschreiten der be- 
rechneten Menge an ausgasendem Brennstoff des vor- 
gebbaren Schwcllenwertes (134) wenigstens cine 
Leckdiagnosefiinktion unterbrochen oder gesperrt wird 
(116). ^ 

5. Verfahren nach einem der Anspriiche 1 bis 3, da- 
durch gekennzeichnet, dass bei uberschreiten der be- 
rechneten Menge an ausgasendem Brennstofif des vor- 
gebbaren Schwellenwertes eine Kompensation der 
durch die berechnete Menge an ausgasendem Brenn- 
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stoff bedingten Stdrung bei der Ikikleckdiagnose er- 

folgL. 

6. Verfahren nach einem der vorhergehenden Ansprii- 
che, dadurch gekennzeichnet, dass eine Bilanzglei- 
chung AKF_HC-Beladung = Integral(Tank_HC-Aus- 5 
gasung) - Integral(AKF_HC-Enauftung) zugrundege- 
legt wird. 

7. Verfahren nach einem der vorhergehenden Ansprii- 
che, dadurch gekennzeichnet, dass solange von einem 
Uberschreiten der genannten Schwelle ausgegangen lo 
wird (114), bis eine Berechnung der Menge an ausga- 
sendem Brennstoff innerhalb einer vorgegebenen Tole- 
ranz im Betrieb der Brennkraftmaschine moglich ist. 

8. Verfahren nach einem der vorhergehenden Ansprii- 
che, dadurch gekennzeichnet, dass die durch Spiilung 15 
dem Adsorptionsfilter entnommene Menge an zwi- 
schengespeichertem fluchtigem Brennstoflf aus der in 
ciner Lasterfassung der Brennkraftmaschine berechne- 
ten, zur Verbrennung benotigten Kraftstoffmenge (108) 
und/oder unter Zugrundelegung von bei einer Lamda- 20 
regelung resultierenden Gemischkorrekturfaktoren 
(120) ermittelt wird (124). 

9. Verfahren nach einem der vorhergehenden Ansprii- 
che, dadurch gekennzeichnet, dass die Menge an aus- 
gasendem Brennstoff nur bei ausreichend konstanten 25 
Betriebsbedingungen (122) der Brennkraftmaschine 
erfasst wird. 

10. Verfahren nach einem der vorhergehenden An- 
spruche, dadurch gekennzeichnet, dass der Wert des 
Beladungsfaktors des Adsorptionsfilters tiefpafigefil- 30 
tert wird. 

11. Steuergerat zum Betrieb einer Tankleckdiagnose- 
vorrichtung (40) insbesondere eines Kraftfahrzeuges 
zur Priifung eines mit einer Brennkraftmaschine ver- 
bundenen Brennstoffbehaitnisses (14) auf Dichtigkeit, 35 
wobei ausgasender fliichtiger Brennstoff mittels eines 
mit dem BrennstoffbehSltnis (14) verbundenen Ad- 
sorptionsfilters (26) bekannter Aufnahmekapazitat 
Oder Aufhahmecharakteristik zwischengespeichert und 
der Adsorptionsfilter zeitweilig durch Spulen von mit- 40 
teis der Brennkraftmaschine angesaugter Frischluft 
(34) regeneriert wird, und wobei ein die Beladung des 
Adsorptionsfilters (26) mit ausgegastem Brennstoff an- 
gebender Beladungsfaktor bereitgestellt wird, gekenn- 
zeichnet durch Mittel zur Erfassung von Motorkennda- 45 
ten (106, 110, 120) und der Beladung (126) des Ad- 
sorptionsfilters (26) mit ausgegastem Brennstoff sowie 
zur Berechnung der dem Adsorptionsfilter (26) zuge- 
fuhrten Ausgasung aus der dem Adsorptionsfilter abge- 
fuhrten Ausgasung und der Beladung (126), und Mittel 50 
zur Sperrung (116) wenigstens einer Diagnoscfunktion 
der Tankleckdiagnosevorrichtung oder zur Veranlas- 
sung einer entsprechenden Korrektur bei der Teckleck- 
diagnose in Abhangigkeit von der berechnten, dem Ad- 
sorptionsfilter (26) zugefuhrten Ausgasung. 55 

12. Steuergerat nach Anspruch 11, dadurch gekenn- 
zeichnet, dass die Mittel zur Sperrung (116) wenigstens 
einer Diagnoscfunktion der Tankleckdiagnosevorrich- 
tung Oder zur Veranlassung einer entsprechenden Kor- 
rektur bei der Teckleckdiagnose Mittel zum Vergleich 60 
der berechneten, dem Adsorptionsfilter (26) zugefuhr- 
ten Ausgasung mit einem vorgegebenen Schwellen- 
wert (134) aufweisen und erst bei tTberschreiten des 
vorgegebenen Schwellenwertes die wenigstens eine 
Diagnoscfunktion sperren oder eine entsprechende 65 
Korrektur bei der Teckleckdiagnose veranlassen. 

13. Steuergerat nach Anspruch 11 oder 12, gekenn- 
zeichnet durch einen Zeitgeber (104), einen Integrator 
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zur Aufintegration (130) von berechneten Werten der 
dem Adsorptionsfilter (26) zugefuhrten Ausgasung, so- 
wie Mittel zum aktiven Starten (102) einer Spfilung des 
Adsorptionsfilters (26). 

14. Steuergerat nach einem der Anspriichc 11 bis 13, 
gekennzeichnet durch Mittel zur Priifung (122), ob 
eine Berechnung der aus dem Adsorptionsfilter ai?ge- 
fiihrten Ausgasung uberhaupt moglich ist, basierend 
auf erfassten BetriebsgroBen der Brennkraftmaschine. 

15. Steuergerat nach einem der Anspriiche 11 bis 14, 
gekennzeichnet durch Mittel zur TiefpaBfilterung der 
erfassten Beladung des Adsorptionsfilters, 

16. Tankleckdiagnoseeinheit arbeitend nach dem Ver- 
fahren nach einem der Anspriiche 1 bis 10 und/oder 
aufweisend ein Steuergerat nach einem der Anspriiche 
11 bis 15. 



Hierzu 3 Seite(n) Zeichnungen 



ZEICHNUNGEN SEITE 1 



Numnner: 
Int. CI.': 

Offenlegungstag: 



DE10126 521 A1 

G 01M 3/00 

19. Dezember 2002 




102 510/105 



iEICHNUNGEN SEITE2 



Nummer: 
Int. Clh 

Offenlegungstag: 



DE10126521 A1 

G 01 M 3/00 

19. Dezember 2002 




102 510/105 



ZEICHNUNGEN SEITE3 



Nummer; 
Int. Cl.^: 

Offenlegungstag; 



DE101 26 521 A1 

G 01 M 3/00 

19. Dezember2002 



START 



z: 



104 



er 




100 



AKF SpOlen 



105, 



._102 



LflsterfQssungBKM 



35 



/ - Regelung 



110 



ErmiKlmg der ver- 
branntenHC -Masse 



nein 



114 



Armahme ener 
hohen HC-Ausgosuni 




jal ^120 



Erfossung von Gemisch- 
Korrekturfakioren 



Berectinung der aus 
AKFobgefHC-Hosse 



.116 



Sperrung > 1 
ffiognosefunklbn 



I 



/ L Wept. ii. Zeit 
^ ' (Zeilnehmerl 



I 



Berechnungd.demAKF 
zugef.HC- Masse 





Fig.3 



102 510/105 



